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Wöchentlich ein Bogen 


Ueber den Handel mit Maſchinen. 
Von Adolph Streckfuß. 

Der Weltverkehr hat in den letzten Jahrzehnten eine vollſtändige 
Umwälzung erlitten. Wo früher die ſchwerbepackten Frachtwagen im 
Sande dahinkeuchten, ſtürmt jetzt die Locomotive auf der Schienen⸗ 
bahn; das Wort fließt faſt mit der Gedankenſchnelligkeit auf dem 
electriſchen Draht von einem Endpunkt Europa's zum andern. Die 
gewaltigen Erfindungen der Dampfmaſchinen und der electriſchen 
Telegraphen ſind dem gewerblichen Verkehr dienſtbar geworden und 
beherrſchen ihn zu gleicher Zeit; fie haben in ihm eine Revolution er⸗ 
zeugt, in deren Beginn wir noch ſtehen und deren endliche Trag- 
weite heut abzuſehen vollkommen unmöglich iſt. — Wir können nur 
aus den vorgegangenen Veränderungen auf die künftigen ſchließen; 
wie weit und wie bald neue Entdeckungen und Erfindungen alle 
unſere Berechnungen überholen, darüber fehlt uns jede Vorausſicht. 
Trotzdem aber iſt es im höchſten Grade wichtig, einen prüfenden Blick 
auf die Veränderungen zu werfen, welche in den letzten Jahrzehnten 
im Weltverkehr vorgegangen ſind, denn von ihrer richtigen Erkennt⸗ 
niß hängt das Gedeihen aller gewerblichen Unternehmungen ab. Wie 
viele früher glänzenden Geſchäfte gehen von Jahr zu Jahr zurück, 
weil fie dem Zeitgeiſt nicht Rechnung zu tragen vermögen, weil ſie 
noch heut auf den altgewohnten Bahnen vorwärts ſchreiten wollen; 
ſie werden ſchnell überflügelt durch die jüngeren Concurrenten, welche 
ſich in die neuen Verkehrsverhältniſſe fügen und dieſen ſogar voraus⸗ 
zueilen ſtreben. 

Der Kampf mit dem Vorurtheil iſt in Deutſchland ſchwieriger, 
als in England und Frankreich. Wir hängen einmal feſter am Alten 
und ſelbſt am Veralteten, wir können uns ſchwerer losſagen von Ge⸗ 
wohnheiten, ſowohl im häuslichen Leben als im Handel und Ver⸗ 
kehr, und nehmen deshalb nur ungern und von der Noth gezwungen 
das Neue in uns auf. Nur dadurch iſt es erklärlich, daß die Ent⸗ 
wicklung unſeres deutſchen Handelsverkehrs nicht den gewaltigen Er⸗ 
findungen der Neuzeit auf dem Fuß gefolgt it, ſondern denſelben 
nachhinkt, während doch England und Frankreich uns mit gutem 
Beiſpiel voran gehen, dadurch iſt es zu erklären, daß diejenigen 
kühnen und kräftigen Männer, welche in Deutſchland es wagen, dem 
Verkehr neue richtigere Bahnen vorzeichnen zu wollen, mit unend- 
lichen Schwierigkeiten zu kämpfen haben und häufig genug der er⸗ 
drückenden Ueberlaſt erliegen. 

Fabrikanten und Kaufleute, Groffiften und Detailiſten find feit 


‚ alter Zeit daran gewöhnt, nach den Meßſtädten zu ziehen und auf 
dieſen großen Stapelplätzen des Verkehrs ihre Ver- und Einkäufe zu 
machen. Noch heut geſchieht dies, obgleich ſich doch ſchon ſeit Jahren 
die Erfahrung herausgeſtellt hat, daß, ſehr wenige Artikel ausge⸗ 
nommen, der eigentliche Handelsverkehr auf der Meſſe ſich faſt auf 
Null reducirt hat, daß in dieſer Beziehung die Meſſen faſt zu Jahr⸗ 
märkten geworden ſind und daß ſie eine Bedeutung in den meiſten 
Artikeln nur noch durch die Beſtellung nach den Muſterlagern haben. 
Dieſe Muſterlager haben heut zu Tage überhaupt ein Gewicht er- 
halten, an welches man früher nie gedacht hat. — Nur wenige Kauf 
leute können ſich heute noch Wochen lang an einem Meßplatz auf 
halten, um gewaltige Waarenlager durchzuforſchen, ihre Zeit iſt auf 
Tage beſchränkt, und ſie können deshalb nur dorthin zum Einkauf 
gehen, wo ihnen das Geſammtmaterial zur Befriedigung ihrer Kauf 
bedürfniſſe in leichteſter Ueberſicht zu Gebote ſteht. — Dies iſt in 
den Muſterlagern der Fall und noch mehr auf den großen Sammel⸗ 
ſtätten industrieller Erzeugniſſe, auf den Induſtrieausſtellungen; — 
auf dieſen finden auch die Käufer in einem der wichtigſten Zweige 
unſerer Gewerbthätigkeit, im Maſchinenhandel, die ihnen ſonſt faſt 
nirgends gebotene Gelegenheit, die ihnen wichtige Waare zu ſehen 
und die Producte verſchiedener Fabriken prüfend zu vergleichen; — 
und doch befriedigen auch die Induſtrieausſtellungen bei weitem nicht 
das herrſchende Bedürfniß, denn nur einem verhältnißmäßig kleinen 
Theil der Fabrikanten iſt es möglich, ihre Fabrikate dort zur An⸗ 
ſchauung zu bringen. 

Der Maſchinenhandel iſt von der eminenteſten Wichtigkeit für 
die Geſammtentwicklung unſeres Verkehrslebens, und dennoch liegt 
er noch gar ſehr im Argen. — Während ſich in den anderen Handels- 
zweigen die volkswirthſchaftlich nothwendige Theilung der Arbeit 
zwiſchen Fabrikanten, Groſſiſten und Detailiſten bereits vollzogen 
hat, fol doch der Maſchinenfabrikaut zugleich Kaufmann fein, weil 
er in den allermeiſten Fällen direct mit den Conſumenten in Ver⸗ 
bindung treten muß. — Der Fabrikant ſoll naturgemäß ſeine ganze 
Aufmerkſamkeit auf die billigſte und beſte Beſchaffung der Rohpro⸗ 
ducte, auf die Vervollkommnung der Arbeit concentriren, während es 
die Aufgabe des Zwiſchenhändlers ift, die Abſatzwege zu erforſchen, 
der Bedürfnißfrage Rechnung zu tragen, den Verkehr zwiſchen 
Fabrikanten und Conſumenten zu vermitteln. — Wenn eine ſolche 
Vermittlung wichtig iſt für jeden Fabrikationszweig ‚fo iſt fie von 
doppelter Wichtigkeit für die Maſchinenfabrikation, weil diefe, als 


die Grundlage aller andern Fabrikationen, jede Zeit- und Kraft⸗ 


zerſplitternng der Fabrikanten am wenigften vertragen kann, und es 
iſt hierbei gleichgültig, ob die Einzelkäufer dem großen Publikum 
angehören oder ob fie ſelbſt wieder Fabrikanten find. . 

Man wird uns nur mit dem Schein des Rechts entgegen, daß 
ein eigentlicher Maſchinenzwiſchenhandel, wenn wir etwa Näh⸗ 
maſchinen und einige andere allgemein gangbare Artikel ausnehmen, 
faſt unmöglich iſt, da einerſeits eine große Anzahl von Maſchinen 
für den beſonderen, bei jedem Einzelnen wechſelnden Gebrauch gebaut 
und daher beſonders beſtellt werden muß und da andererſeits ein 
eigentlicher Maſchinenhandel ein überſchwengliches, kaum von einer 
großen Aktiengeſellſchaft, keinenfalls von einem Privatmann zu bes 
ſchaffendes Kapital erfordern würde. Es liegt, während wir dies 
ſchreiben, vor uns ein kleines Büchlein: „die Erzeugniſſe des Ber⸗ 
liner Maſchinenbaues“ ꝛc., wenn wir daſſelbe flüchtig durchblättern 
und einen Blick auf die Preiſe der Damfmaſchinen, der Locomobilen, 
der caloriſchen und Gasmaſchinen und der unzähligen anderen in dies 
Fach ſchlagenden, für den Gebrauch der verſchiedenſten Gewerbe br⸗ 
ſtimmten Artikel werfen, ſo zeigt ſich uns klar, daß ein höchſt kärg⸗ 
lich ausgeſtattetes Lager ſolcher Maſchinen nach vielen, vielen Mil⸗ 
lionen rechnen würde, und doch wäre dies immer nur noch ein Lager 
nur von Berliner Produkten. — Der Zwiſchen-Handel in der ge 
wöhnlichen Form verbietet ſich daher hier von ſelbſt, er muß eine 
dem Gegenſtand angemeſſene Geſtalt gewinnen. — 


Das Bedürfniß hierfür iſt in den letzten Jahren ſo klar zu Tage. 


getreten, daß in verſchiedenen Städten Deutſchlands der Verſuch zu 
ſeiner Befriedigung gemacht worden iſt. Wir ſind noch im Beginn 
dieſes Zwiſchenhandels, und die richtigen Formen, welche ext eine 
reifere Erfahrung heraus ſtellen kann, ſind daher noch nicht überall 
gefunden worden, aber immerhin iſt der Anfang bedeutungsvoll und 
verdient die Aufmerkſamkeit und Unterſtützung aller derer, welche für 
den hochwichtigen Gegenſtand Intereſſe haben, ſowohl der Maſchinen⸗ 
fabrikanten ſelbſt, als der Käufer von Maſchinen. 

Nach zwei Richtungen hin gehen die Beſtrebungen derjenigen, 
welche es ſich zur Aufgabe gemacht haben, den Zwiſchenhandel für 
Maſchinen zu organiſiren, 1. auf die Aufſtellung von Maſchinenmuſter⸗ 
lagern, 2. auf die Vermittlung einzelner Geſchäfte im Wege der 
Commiſſion resp. der Agentur. Beide Richtungen erſcheinen uns 
von gleicher Wichtigkeit und gleicher Bedeutung. — 

Die Aufſtellung von Muſterlagern empfiehlt ſich beſonders in den⸗ 
jenigen großen Städten, in denen durch das Zuſammenlaufen der 
Eiſenbahnſtrahlen Mittelpunkte des gewerblichen Verkehrs geſchaffen 
worden ſind, — hier werden ſie in kurzer Zeit zu unbedingter Noth⸗ 
wendigkeit werden, aber nicht Muſterlager eines einzelnen Fabrikanten, 
welche ſtets an Einſeitigkeit kranken müſſen, ſondern permanente 
Maſchinenausſtellungen, auf denen ſich die verſchiedenſten Fabrikanten 
vereinigen. Durch derartige Ausſtellungen, auf denen ein Theil der 
Maſchinen ſchon im Betrieb gezeigt werden kann, wird ſich ein Urtheil 
über die Leiſtungsfähigkeit der verſchiedenen Fabrikanten gewinnen 
laſſen, werden dieſe ſelbſt dahin geführt werden, ſich durch Vervoll⸗ 
kommnungen jeder Art concurrenzfähig zu machen. Selbſtverſtändlich 
iſt mit der Ausſtellung auch ein Commiſſionsverkauf verbunden. 

Es würde uns zu weit führen, wollten wir das Weitere über 
den ſelbſtverſtändlichen Nutzen dieſer Unternehmungen ſprechen, fie 
werden ſich hoffentlich bald Bahn brechen, bisher aber kranken ſie noch 
an der Theilnahmlofigkeit und der unverſtändigen Selbſtſucht vieler 
Fabrikanten, welche zu geizig find, die geringen Ausſtellungskoſten 
zu tragen oder die Commiſſionsgebühr für den vermittelten Verkauf 
zu zahlen. Hat ſich erſt das kaufende Publicum daran gewöhnt, 
ſeinen Bedarf beim Zwifchen- Händler zu ſuchen, ſo werden auch die 
Fabrikanten zu ihrem eigenen Beſten gezwungen werden, von ihren 
Vorurtheilen abzuſtehen. f 

Von nicht geringerer Wichtigkeit als die Ausſtellungen ſind die 
Maſchinenagenturen, welche in verſchiedenen größeren Städten entſtanden 
ſind. Man darf dieſe Agenturen nicht mit den gewöhnlichen für andere 
Geſchäfte verwechſeln. Die Agenten ſtehen meiſtens nicht im beſten 
Rufe, weil man daran gewöhnt iſt, daß ſie die Waaren und Fabri⸗ 
kate ihrer Häuſer ohne Ueberzeugung anpreiſen und ſich daher um den 
Vortheil des Käufers niemals, ſondern lediglich um den des Ver⸗ 
käufers kummern. Ein Maſchinenagent, welcher feine Aufgabe der- 
artig auffaſſen wollte, würde ſich ſelbſt vernichten. Er foll nichts an⸗ 
deres als der unparteiiſche Makler zwiſchen Käufer und Fabri⸗ 
kant ſein; er ſoll den Käufern die Gelegenheit nachweiſen, wo ihre 
Bedürfniſſe am beſten und am billigſten befriedigt werden, und er kann 
dies thun, wenn er feinem Geſchäfte gewachſen iſt, weil er fort: 
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während mit allen bedeutenderen Maſchinenfabriken in Verbindung 
ſtehen muß. — Dieſe Vermittler ſind gerade beim Maſchinenhandel 
für das große Publikum dringend nothwendig. Der Käufer einer 
Maſchine iſt meiſtens in Verlegenheit, wo er dieſelbe finden ſoll, und 
häufig genug fällt er, weil ihm die Kenntniß des Maſchinenbaues 
abgeht, zu ſeinem empfindlichen Schaden, Pfuſchern in die Hände, 
vor denen ihn ein ſolider Agent ſchützt. Im Vortheil der Agenten, 
der nicht für einen einzelnen Fabrikanten arbeitet, ſondern ſich voll⸗ 
kommen in der Lage eines Commiſſionsverkäufers befindet, liegt es, 
den Käufern eine möglichſt gute Waare möglichſt billig zu beſorgen, 
um ſich Ruf und hierdurch Abſatz zu verſchaffen; je leichter es nun 


hierdurch den Käufern wird, ihr Berdürfniſſe zweckentſprechend zu 


befriedigen, je größer iſt auch der Vortheil der Fabrikanten, welche 
ſich nicht mehr um den Detailabſatz zu kümmern haben, ſondern ihre 
ganze Kraft der eigentlichen Fabrikation zuwenden können. 

Wir haben im Vorſtehenden nur die hauptſächlichſten Geſichts⸗ 
punkte hervorgehoben, welche uns der Handel mit Maſchinen dar⸗ 
bietet. Der hochwichtige Gegenſtand fordert wohl eine eingehende 
Beſprechung, welche aber die Raumgrenzen einer Zeitung über⸗ 
ſchreiten würde. — Es genügt uns hier, wenn es uns gelungen iſt, 
die Aufmerkſamkeit des Fabrikanten auf den Handel mit Maſchinen 
und die Uebelſtände, welche denſelben jetzt noch lahm legen, zu lenken. 


Nener Elevator für Dampfdreſchmaſchinen. 
Mitgetheilt von Herrn J. Pin tus, Maſchinenfabrikbeſitzer. 


Bei den durch Dampfmaſchinen bewegten größeren combinirten 
Dreſchmaſchinen gelangen die ausgedroſchenen Körner durch verſchie⸗ 
dene Sieb- und Reinigungsapparate nach und nach jo tief in den 
unterſten Theil des Apparates hinab, daß ſie nicht nur um, wie bei 
den ſogenannten Finishing-Maſchinen, einer letzten Putz und Sor⸗ 
tiroperation unterworfen werden zu können, ſondern ſchon um des 
bequemen Einſackens halber von dem unteren Sammelpunkte auf 
eine gewiſſe Höhe gehoben werden müſſen. 

Zu dieſem Zwecke bediente man ſich bisher der in den amerika⸗ 
niſchen Mühlen allgemein angewendeten Elevatoren oder Becher⸗ 
riemen. Der normale Betrieb dieſer Elevatoren erforderte bei den 
hohen Geſchwindigkeiten der bei den Dreſchmaſchinen vorkͤmmenden 
anderweitigen Wellen nnd den eigenthümlichen Anforderungen, 
welche an die Compendioſität und Leichtigkeit des Apparates, der 
auf einem nicht zu großen vierrädrigen Wagengeſtelle Platz finden 
muß, gerichtet werden, faſt immer eine doppelte Uebertragung mit 
doppelten Wellen, Lagern, Riemſcheiben und Riemen; außerdem 
verlangt die obere Führungsſcheibe des Elevators eine beſondere 
kurze Welle mit zwei Lagern. 

Da nun aber landwirthſchaftliche Maſchinen beim Gebrauche 
nur höchſt ſelten einer ſachgemäßen Behandlung unterworfen werden, 
ſo iſt es die erſte und dringendſte Aufgabe des landwirthſchaftlichen 
Maſchinenbauers, die Menge der beweglichen Theile und namentlich 
die der Schmierſtellen bei ſeinen Conſtructionen auf eine möglichſt 
geringe Zahl zurückzuführen. In dieſer Richtung bewegen ſich denn 
auch faſt alle Arbeiten der letzten Jahre auf dem Gebiete des Dreſch⸗ 
maſchinenbaues, ſo daß die Dampfdreſchmaſchine von heute kaum 
die Hälfte der beweglichen Organe ihrer Vorgängerinnen beſitzt. 

Dem Mechaniker W. Underhill in Newport bei Salop in 
England gebührt das Verdienſt, den obengenannten Becherriemen⸗ 
Elevator mit allen feinen Wellen, Lagern und Riemſcheiben befeitigt 
und ſeine Function einem Organe übertragen zu haben, welches ſei⸗ 
nen Platz auf einer ohnedies vorhandenen ſchnell bewegten Welle 
findet. nämlich einem einfachen, dem gewöhnlichen Schmiedeventilator 
ähnlichen Centrifugalgebläſe. 5 

Das ausgedroſchene und mehrfach geſiebte Getreide läuft aus 
dem letzten Schüttelkaſten, welcher feinen Luſtſtrom von einem Ven⸗ 
tllator empfangen hat, in den Sammelkaſten. Die Welle des Benti- 
lators erhält ihre Bewegung vermittelſt einer Riemenſcheibe und 
trägt an ihrer Verlängerung eine gußeiſerne Nabe, in welcher vier 
mit kaſtenförmig geftalteten Schöpfern verſehene Flügel befeſtigt find. 
Die der Peripherie zugekehrte Seite der Schöpfkaſten iſt offen. Dieſe 
Schöpfer werden von einem gußeiſernen, aus drei Theilen beſtehenden 
Gehäuſe umſchloſſen, in welches hinein das Getreide aus dem 
Sammelkaſten durch eine Rinne gelangt. Die Hinterwand des 
Gehäuſes iſt vermittelt einer angegoffenen Conſole an dem äußeren 


Längsbalken des Dreſchmaſchinengeſtelles befeſtigt und mit einer 
Einſtrömungsöffnung für das Getreide verſehen. Die Vorderwand 
iſt mit der Hinterwand durch Schraubenbolzen verbunden; zwiſchen 
beiden Wänden ſitzt ein ringförmiges mit einer Glasſcheibe ver⸗ 
ſehenes Blechgehäuſe, welches ſich nach oben zu einer tangential 
auslaufenden Ausſtrömungsöffnung geſtaltet und in einen Canal 
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ausmündet. Bei einer Geſchwindigkeit der Welle von 800 bis 


1000 Touren pro Minute und den gezeichneten Flügeldimenſionen 
wird das Getreide 5 bis 6 Fuß hoch geſchleudert und gelangt ſonach 
durch den Kanal in den obern Cylinderkaſten; hier wird es dem 
Sortircylinder übergeben, aus dem es in die Sacköffnungen fließt. 
Durch Anbringung gereifter Platten an der Peripherie des Zwiſchen⸗ 
ſtücks kann man das durchpaſſtrende Getreide einer ſchließlichen 
Reinigung unterwerfen. Die Spreu und alle etwaigen Unreinig⸗ 
keiten werden von dem Luftſtrom in einen Kaſten geführt, von dem 
aus fie zu dem übrigen Kaff gelangen. Abb. in d. Verholgn. d. V. 
z. B. d. Gew. Fl. in Preußen. 1862. 5. 


Ueber Straßen⸗Locomotiven. 
Von Profeſſor Rühlmann in Hannover. 


Nachdem die practiſche Mechanik mit der Herſtellung von trans 
portablen Dampfmaſchinen (Portable engines) für landwirthſchaft⸗ 
liche Zwecke und für andere nicht ſtationaire Arbeiten, einen früher 
kaum geahnten Erfolg errungen hat, iſt es faſt als natürlich zu be⸗ 
zeichnen, daß man auch die ſchon einmal gänzlich erſchöpften Be⸗ 
mühungen wieder aufgenommen hat, Dampfwagen für gewöhnliche 
Wege und für Chauſſsen herzuſtellen, die man in England, je nach 
der Art ihrer ſpeciellen Anordnung und Verwendung, „Locomotive 
steam carriage“ oder „Traction engines“ zu nennen pflegt, in 
Deutſchland aber gewöhnlich unter dem Collectivnamen „Straßen 
Dampfwagen“ zufammenfaßt. 

Da ich Gelegenheit hatte, durch wiederholte Anſchauungen, be⸗ 
obachtete Verſuche ꝛc., die jüngſten Beſtrebungen und Erfolge der 
Engländer in dieſem Gebiete mehrfach kennen zu lernen, ſo entſpreche 
ich gern dem Wunſche der geehrten Redaction, der Zeitung des Vereins 
Deutſcher Eiſenbahn⸗Verwaltungen ') meine betreffenden Erfahrungen 
und gewonnenen Anſichten hier mitzutheilen. j 

Zweierlei Gattungen oder Syſteme von Straßen -Dampfwagen 
haben in den letzteren Jahren (namentlich ſeit 1857) unter beſon— 
dern Umſtänden einigen Erfolg errungen, wovon die eine Gattung 
ihre Bahn ſelbſt mitſchleppt, mit den Laufrädern zugleich eine Art 
endloſer Eiſenbahn fortbewegt, die andere Gattung aber ihre Räder 
ohne Weiteres auf gewöhnlichen Wegen oder Kunſtſtraßen laufen läßt, 
die entweder mit breiten und glatten Radreifen, oder am Umfange 
der letzteren mit beſonderen Vorſprüngen, Knaggen, Warzen, Krücken 
u. d. m. verſehen ſind, um in beſonders ungünſtigen Fällen noch 
außerordentliche Aushülfsmittel zum Aufgreifen auf dem betreffenden 
Boden zu ſchaffen. 

Das erſte Syſtem wird vorzugsweiſe durch Boydell's Straßen: 
Dampfwagen repräſentirt, deſſen Grundidee zugleich die einzig richtige 
iſt, nämlich vor Allem eine gute Fahrbahn zu ſchaffen und nicht das 
im Allgemeinen falſche Projekt zu verfolgen, gute Dampfwagen 
für die gewöhnlichen ſchlechten Straßen (im Vergleich zu Eiſen⸗, 
Stein» und Holz⸗Bahnen) zu conſtruiren. 

Mein Urtheil über das Syſtem iſt auch heute noch daſſelbe, wie 
ich ſolches bereits an der unten eitirten Stelle ausgeſprochen habe, 
wo es (Seite 20) heißt: 

„Das Boydell'ſche Syſtem hat in ſeinem jetzigen Zuſtand keine 
Hoffnung zu einer rechten Lebensdauer, und zwar alle in ſchon der 
vielen beweglichen Theile, dadurch möglichen Störungen und Zer⸗ 
brechen wegen, noch gar nicht der Preiſe gedacht, zu welchen man 
überhaupt damit zu transportiren und der Coneurrenz anderer Fort⸗ 
ſchaffungsmittel zu begegnen im Stande fein wird.“ 

Das zweite und zugleich ältefte Syſtem ift durch die Erfolge der 
Dampf⸗Dreſchmaſchinen und die Bemühungen, die Dampfkraft zur 
Bearbeitung des Erdbodens (durch Pflüge, Cultivatoren, Grubber ze.) 
zu verwenden, wieder aufgenommen worden. 

Beim Transporte der ſchweren Breit-Dreſchmaſchinen von Farm 


*) Dieſer Artikel iſt der Zeitung des Vereins deutſcher Eiſenbahn⸗Ver⸗ 
waltungen entnommen. 


zu Farm auf ſchlechten Wegen, ſtellte es ſich nämlich in England als 
wünſchenswerth heraus, dieſes Fortſchaffen (meiſt auf kurzen Strecken 
und mit geringer Geſchwindgkeit) durch die einmal vorhandene loco— 
mobile Dampfmaſchine ſelbſt beſorgen zu laſſen. Die erſten Maſchinen 
dieſer Gattung wurden dem größern Publikum (meines Wiſſens) 
im Jahre 1859 bei der Warwik-⸗Ausſtellung landwirthſchaftlicher 
Maſchinen und Geräthe von den Engländern Hanſon, Rickett, J. 
Smith und Wil ſon vorgeführt und ſeit dieſer Zeit immer weiter 
verfolgt. 

Gleiche Bedürfniſſe erkannte man beim Transporte der ebenfalls 
ſchweren Geräthe zum Pflügen und Cultiviren unter Anwendung des 
Waſſerdampfes als Triebkraft. 

Als Repräſentanten ßieſes Syſtems könnte man vielleicht Ave⸗ 
ling's (in Rocheſter) Traction Engine hinſtellen, da fich dieſe vor Allem 
brauchbar zeigte, obwohl ſie immerhin noch ſehr viel zu wünſchen 
übrig ließ. 

Für andere beſondere Zwecke, wie zum Transporte ſchwerer 
Laſten in Artillerie⸗Etabliſſements, auf Schiffs bauplätzen, ſchwerer 
eiſerner Arbeitsſtücke aus Maſchinenfabriken zum Ladeplatze (Schiffe 
oder Eiſenbahn), nicht minder in den engliſchen Colonten, den Steppen 


Rußlands ꝛc., hat man wohl hin und wieder beide Syſteme nicht ohne 


allen Erfolg in Anwendung gebracht, nirgends aber dauernd für all⸗ 
gemeinere Zwecke (nicht einmal zu permanenten Kohlentransporten), 
oder wohl gar zum Erfage der durch Pferde gezogenen Fuhrwerke auf 
Chauſſéen. Ich muß letztere Thatſache um fo mehr hervorheben, als 
dies gerade ein Punkt iſt, welcher jüngfter Zeit Enthuſtaſten und 
Nichtkenner der wahren Zuſtände und Verhältniſſe in ein höchſt 
glänzendes Licht zu ſtellen bemüht geweſen find. 

So ſtand der Hauptſache nach die Angelegenheit der Traction 
Engines, als die Londoner Induſtrie-Ausſtellung von 1862 anrückte 
und Betheiligte wie Liebhaber der Sache nicht wenig auf die Neuig⸗ 
keiten geſpannt waren, welche man dort zu finden hoffte. 

In der That waren auch beide genannten Syſteme dort repräſentirt. 

Burell in Thetford (Norfolk) hatte ein ſehr gut ausgeführtes 
Exemplar von Straßenlocomotiven des Boydell'ſchen Syſtems aus⸗ 
geſtellt, während Tuxford in Boſton (Lincolnfhire) ſich in feinem 
Illuſtr. Catalog vom 1. Mai 1862 zur Lieferung der ähnlichen 
Maſchinengattung (pag. 20) mit dem Zuſatze empfiehlt: „Exclusive 
of the patentee’s Royalty for the Endless Railway,“ ohne jedoch 
anzugeben, welche Geſchäfte er bis jetzt damit gemacht hat. 

Vom zweiten Syſtem, welches ohne Weiteres für gewöbnliche 
Straßen brauchbar ſein ſoll, fanden ſich drei Gattungen vor und 
zwar ſowohl im Londoner Ausſtellungsgebäude, als auch bet der 
Batterſea Agricultural Show (vom 23. Juni bis 2. Juli), nämlich 
Maſchinen mit Kettenvorgelege, mit zufammengreifenden Zahn— 
rädern und mit directer Uebertragung der Bewegung durch Kurbel 
und Lenkſtange. 

Wie dieſe ſämmtlichen Maſchinen die gehegten Erwartungen be— 
friedigen, weiß jeder Sachverſtändige und namentlich alle die, welche, 
wie ich ſelbſt, monatelang Zeit hatten, fie zu ſtudiren, mit deu Jury⸗ 
Collegen zu ſprechen und Verſuche im Batterſea Park (zur Zeit der 
Ackerbau⸗Ausſtellung) und in Farnigham (Kent) mitzumachen. Das 
Geſammturtheil über alle dieſe Maſchinen war daſſelbe, was ich bereits 
anderwärts, namentlich bei Gelegenheit meiner ſpeciellen Verſuche 
mit Aveling's Maſchine in Mecklenburg (im Verein mit höchſt acht⸗ 
baren und tüchtigen Preisrichtern) ausſprechen mußte, wo es nach 
dem officiellen Protocolle alſo lautete: 

„Ob ſich die circa 3000 Thaler betragenden Anſchaffungskoſten 
der Straßenlocomotive (mit Dampfmaſchine von 12 Pferdekraft) unter 
den gegenwärtigen Verhältniſſen gehörig ventiren würden, hielt man 
ebenſo für einigermaßen zweifelhaft, wie die Anwendbarkeit der ganzen 
Maſchine überhaupt.“ 

Zur Ehre der engliſchen Sachverſtändigen muß ich bekennen, daß 
keiner derſelben, von denen, welche mir bekannt geworden ſind, irgend 
welche ſanguiniſche Hoffnungen hegte, daß man auch künftig durch 
die Straßenlocomotiven unſer Pferdefuhrwerk allgemein wurde er⸗ 
ſetzen können, ja nicht einmal für permanenten Transport von Kohlen, 
Steinen oder anderem Materiale auf einigermaßen längeren Weg⸗ 
fireden! Ihr nutzbarer, erfolgreicher Gebrauch wird ſich daher auf die 
bereits oben erwähnten ſpeciellen Fälle beſchränken, und auch ſelbſt 
da wird die größte Vorſicht zu rathen ſein, bevor man zu Empfeh⸗ 
lungen ſchreitet, womit man ſich ſelbſt und Anderen recht großen Schaden 


zufügen kann. , 
Ich meinerfeits vermag überhaupt die allgemeine Verwendung 


gut conſtruirter Dampfwagen zum Erſatze des Pferdefuhrwerkes auf 
gewöhnlichen Straßen nur als einen Rückſchritt zu betrachten,, da 
unſere Vorfahren bereits vollſtändig einſehen lernten, daß man erſt 
die Wege verbeſſern müſſe, bevor man zu vollkommeneren Maſchinen 
greifen könne! 

Muß ich ſomit über die allgemeine Verwendung der Straßen⸗ 
locomotiven, ſchon vom techniſchen Standpunkte aus unbarmherzig 
den Stab brechen, ſo noch mehr, wenn ich die polizeilichen Rückſichten 
in's Auge faſſe, welche dieſes gleichſam zur Pflicht machen. 

Ich werde mein Herzklopfen, ja meine Angſt nie vergeſſen, die ich 
bei den oben erwähnten amtlichen Verſuchen mit Aveling's Traction 
Engine auf der Chauffee zwiſchen Schwerin und Lankow ausgeſtanden 
habe, und danke heute noch dem Himmel, daß wir, ohne Unglück an— 
zurichten, wieder nach Hauſe kamen. Das Scheuen, ja Unbändig⸗ 
werden der Reit⸗ wie Zugpferde (vor Kutſchen und Laſtwagen) war 
geradezu geſagt ganz entſetzlich und zwar ſelbſt dann noch unaus⸗ 
ſtehlich, wenn beim Paſſiren ſolcher Pferde mit der Maſchine nicht 
nur ſtill gehalten, ſondern auch Dampf- und Rauch-Ausfluß ab⸗ 
geſperrt wurde. 

Hiernach iſt es völlig falſch zu nennen, wenn man jetzt in manchen 
Zeitungen auspoſaunt, „daß die Verwendung von Straßen-Loko⸗ 
motiven anf gewöhnlichen Wegen und Chauſſéen ohne alle Gefahr 


geſchehen könne,“ falſch iſt es ferner auch, wenn man ſchließt, daß 4 


ſich Pferde ebenſo an die Straßen Dampfwagen gewöhnen würden, 
wie dies bei den Locomotiven der Eiſenbahnen der Fall iſt. Man 
vergißt bei dieſem Schluſſe vor Allem, daß bei den Eiſenbahnen Zeit 
und Ort des Zuſammentreffens vorher genau bekannt iſt, was bei 
Straßenfuhrwerken faſt niemals der Fall fein wird. 

Selbſt die Zuläſſigkeit der Straßen⸗Dampfwagen auf den Chauſ— 
ſéen zur Nachtzeit hat feine begründeten Bedenken. 

Eine bei weitem beſſere Ausſicht auf Erfolg dürften die für ſehr 
viele Fälle bereits bewährten Straßen-Eiſenbahnen mit Pferde⸗ 
fuhrwerk haben, wie ſolche bereits in den bedeutendſten Handels— 
ſtädten Nordamerika's, zum Theil auch in England und Frankreich 
ſeit einiger Zeit exiſtiren. Wer namentlich im Sommer vergangenen 
Jahres (1862) auf ſolchen Bahnen in London und Birkenhead zu 
fahren Gelegenheit gehabt hat, der wird mit Freuden das Vorgehen 
des Ingenieurs Moller in Hamburg begrüßen, der bereits ſolche 
Straßen⸗Eiſenbahnen für Kopenhagen, Hamburg-Altona, Berlin 
und Wien projectirte und auf deſſen höchſt leſenswerthe Schrift 
„Straßen-Eiſen bahnen“ im Juni 1862, wir bei dieſer Ge— 
legenheit aufmerkſam machen möchten. 


Die Schwing⸗ und Hechelmaſchine von G. Sandboru. 


Dieſe Maſchine, welche aus Amerika ſtammt, fol das Faſer⸗ 
material aus den Stengeln und Blättern der Pflanzen viel raſcher 
und vortheilhafter darſtellen, als dies nach den bisher bekannten 
Prozeſſen geſchehen kann. Sie bricht nach Angabe des Erfinders den 
holzigen Kern und legt die reine Faſer bloß, indem ſie zugleich die 
Oberhaut abſchneidet. Wenn die Maſchine dieſe Arbeit wirklich und 
in zufriedenſtellender Weiſe verrichtet, ſo iſt ſie allerdings von einer 
ſehr großen Wichtigkeit und müßte die Landwirthe veranlaffen, den 
Flachs in viel größerer Menge, als bisher, zu bauen, weil der mit 
der Erzeugung des Flachſes verbundene, bedeutende Aufwand an 
Zeit und Arbeit in Wegfall kommen würde. Zugleich würde ſie in 
den Tropenländern eine Menge Faſermaterial liefernde Pflanzen 
erſchließen, die nur deshalb der Cultur entzogen geblieben find, weil 
die Gewinnung des Faſermaterials aus ihnen zu umſtändlich iſt. 
Zunächſt aber iſt die Maſchine beſtimmt für neuſeeländiſchen Flachs, 
chineſiſches Gras und die Blätter des Bifang, der Aloe ‚der Ananas 
und anderer ähnlicher Pflanzen. 

Das Geſtell derſelben beſteht aus zwei gußeiſernen Seiten⸗ 
wänden, die durch ſchmiedeeiſerne Spannſtangen gegen einander ab⸗ 
gefteift und mit einem die ganze Maſchine einſchließenden Holz 
futter verſehen ſind. Durch Riemen und Scheibe wird die Welle ge⸗ 
trieben, welche quer durch die Maſchine geht und die Haupttrommel 
trägt. Dieſe letztere iſt an ihrem Umfang mit vulkaniſtrtem Kautſchuk 
bezogen, und über dem Kautſchuk ſind drei Reihen parallel zu ein⸗ 
ander liegender Stäbe befeſtigt. Die Arbeitsflächen der einen Stäbe 
ſind gezahnt, die der andern Stäbe gerade und endlich die der dritten 
Stäbe wellenförmig. Die beiden Stirnräder am Ende der Welle 
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vermitteln die Uebertragung der Bewegung auf die Speiſewalzen. 
Das eine derſelben greift in das Rad, das loſe auf der Welle der 
Speiſewalze geht, aber durch einen mittels des Handhebels beweg— 


lichen Kuppelungsmuff in feſte Verbindung mit der Welle geſetzt 


werden kann. 

Beim Gebrauche der Maſchine werden die Flachsſtengel auf das 
Speiſebrett aufgelegt und zwiſchen zwei Walzen, die mit einer Ge⸗ 
ſchwindigkeit von 160 Fuß in der Minute ſich bewegen, eingeführt. 
Die untere Walze iſt geriffelt, die obere mit Kautſchuk überzogen. 
Von den Speiſewalzen aus kommt das Material einerſeits mit dem 


Umfang der Haupttrommel und andererſeits mit einem endloſen 


Riemen, welcher mit 800 Fuß Geſchwindigkeit in der Minute ſich 
bewegt, in Berührung Der Riemen iſt über Rollen weggelegt und 
trägt die nämlichen Stäbe, wie der Umfang der Haupttrommel. 
Während nun das Flachsſtroh zwiſchen der Haupttrommel und dem 
endloſen Riemen niedergeht, äußern die geraden Stabkanten eine 
ſchiebende Wirkung; die gezahnten Kanten aber brechen den holzigen 
Kern in kurze Stücke und halten zugleich die Faſern in geſtrecktem 
Zuſtande. Ein großer Theil des Holzes fällt in die Zwiſchenräume 
zwiſchen den Stäben und findet, da der Riemen ebenfalls Zwiſchen— 
räume hat, Gelegenheit, auch durch dieſe hindurch niederzufallen. 
Das Stroh wird demnach auf beiden Seiten gleichmäßig bearbeitet, 
und damit dieſe Bearbeitung möglichft wirkſam werde, muß man die 
Stäbe ſo auf den Riemen aufſetzen, daß jeder Stab des Riemens 
das Stroh um ungefähr ½ Zoll vor dem nächſten Stabe der Trom- 
mel faßt. Der Theil des Holzes, welcher nicht durch die Zwiſchen⸗ 
räume des Riemens hindurch gefallen iſt, wird von der Faſer abge 
ſchabt und, von derſelben getrennt, am Ende der Maſchine durch 
Canäle abgeführt, welche durch die Zähne beſtändig offen erhalten 
werden. Die Conſtruction der Maſchine iſt derart, daß das ihr vor— 
gegebene Flachsſtroh zunächſt einmal nach der einen und dann nach 
der anderen Richtung gebogen wird. In Folge hiervon wird die 
Faſer in der Längenrichtung vom Holze abgetrennt. Hierauf folgt 
erſt die brechende Wirkung, aber nicht früher, als nachdem die Stäbe 
das Material losgelaſſen haben, damit die ſcharfen und gezahnten 
Arbeitsränder derſelben die Faſer nicht beſchädigen, während ſie das 
Holz abtrennen. 

Der der Maſchine vorzugebende Flachs wird in en ½ Fuß 
lange und 1 Zoll brette Zange eingeſpannt, welche inwendig mit 
Kautſchuk ausgefüttert iſt, um die Ungleichheiten des Flachſes aus⸗ 
zugleichen. Die Dicke der eingeſpannten Flachsſchicht beträgt unge— 
fähr ½ Zoll. Die Zange hat das Anſehen eines Zeitungshalters 
und wird auch am Ende wie ein ſolcher zuſammengehalten. Eine 
Perſon füllt die Zange mit dem Stroh und legt ſie auf einen Tiſch 
neben der Maſchine, eine andere Perſon nimmt ſie vom Tiſche weg 
und bietet fie den Speiſewalzen der Maſchine dar, indem fie die 
Zange an dem einen Ende feſthält, bis die Walzen das Stroh ein 
gezogen haben. Sobald das Stroh etwas über die Hälfte ſeiner 
Länge eingeführt iſt, ſchiebt der Arbeiter den oben erwähnten Hebel 
zur Seite und bewirkt dadurch, das die Bewegungsrichtung der 
Speiſewalzen umgekehrt, aber auch gleichzeitig ihre Geſchwindigkeit 
verändert wird; denn ſie führen jetzt den Flachs fünfmal ſo raſch 
zurück, als fie ihn vorher eingeführt haben. Nun wird das Flachs⸗ 
ſtroh mit dem andern Ende in der Zange befeſtigt und dieſes, wie 
das erſte, der Maſchine dargeboten. Nachdem die Faſer dieſer Ber 
arbeitung unterlegen hat, kann fie, wenn fie zur Herſtellung von 
groben Garnſorten oder Tauwerk beſtimmt iſt, ohne weiteres ver⸗ 
ſponnen werden. Sollen aber feinere Garne daraus erzeugt werden, 
je muß fie noch einem gewöhnlichen Hechelprozeß unterworfen wer: 
den. Immerhin findet aber hierbei gegen die nach dem gewöhnlichen 
Verfahren bearbeiteten Faſern der wichtige Unterſchied ftatt. daß die 
aus der neuen Maſchine hervorgehenden Faſern ungebrochen und 
unverletzt, auch frei von holzigen Theilen ſind, und vollſtändig 
parallel unter einander liegen. Es iſt einleuchtend, daß dieſe Um⸗ 
ſtände den Abfall bei dem gewöhnlichen Hecheln weſentlich vermindern. 

Der Erfinder behauptet, daß auf ſeiner Maſchine aus dem vor⸗ 
gegebenen Rohflachs mindeſtens ein Viertel mehr Faſermaterial ge⸗ 
wonnen wird, als bei dem beſten bisher bekannten Verfahren; daß 
auch im Werthe die auf ſeiner Maſchine gewonnene Faſer höher 
ſteht; daß die Maſchine in Conſtruction und Wirkungsweiſe einfach 
und keinerlei Störungen ausgeſetzt iſt; daß ſie keine Geſchicklichkeit 
vom Arbeiter fordert. Sie könne von Knaben oder Mädchen bedient 
werden und ſetze die Hände und Arme der Arbeiter nicht in Gefahr, 
während die gewöhnliche Schwingmaſchine geſchickte Arbeiter erfordere 


und, wie die Erfahrung gelehrt habe, diefelben in Gefahr ſetze. Sie 


könne durch Pferdekraft getrieben werden und ſetze daher jeden Land- 


wirth in den Stand, den von ihm erbauten Flachs mit geringen 
Koſten auch ſelbſt für den Handel fertig zu machen. Dabei ſei ſie 
klein, da ſie nur wenige Cubikfuß Raum einnehme, und wiege nur 
450 Pfd. 

Ihre tägliche Lieferung ſoll ſich auf 120 bis 130 Pfd. reine 
Faſer belaufen; die Faſer ſelbſt ſoll vollſtändig rein, ungebrochen, 
gerade gelegt, in der vollen Länge erhalten und mit guten Enden 
verſehen fein. Der Flachs kann ſowohl im ungeröfteten als im ge— 
röſteten Zuſtande vorgegeben werden und braucht auf keinen Fall 
vorher gebrochen zu werden. Aus geröſtetem Flachs wird 20 bis 
25 Proc. des Gewichts gewonnen. 

Als ſehr nützlich wird die Maſchine für warme Gegenden em— 
pfohlen, in welchen Faſermaterial liefernde Pflanzen, in großer 
Menge wachſen und nur deshalb nicht eultivirt werden, weil es an 
einer zweckmäßigen Maſchine dieſer Art mangelt. Die Maſchine iſt 
nämlich im Stande, 1500 Blätter Agave oder amerikaniſche Alos 
in einem Tage zu bearbeiten, während ein Arbeiter in derſelben Zeit 
nur 40 bis 50 Blätter bearbeiten kann, und liefert dabei vollſtändig 
weiße Faſern aus grünen Pflanzen. Daß auch Ananasblätter und 
die Stengel des ſogenannten chineſiſchen Graſes mit Vortheil auf 
dieſer Maſchine verarbeitet werden können, wurde ſchon oben er 
wähnt. Dient Dampfkraft als Motor, ſo genügt eine Pferdeſtärke 
zum Betriebe der Maſchine; die Bedienung beſteht in zwei 
Knaben. 

Für die letztgenannten Zwecke muß die Maſchine eine kleine Av⸗ 
änderung erleiden. Die Stäbe der Trommel ſind nämlich auf eine 
Unterlage von Kautſchuk aufgeſetzt, und überdies führt ein Rohr 
dem in Behandlung ſtehenden Materiale einen Strahl Waſſer zu, 
um die nicht faferigen Theile in dem Maße, als die Maſchine fie 
von dem Faſermaterial abtrennt, wegzuſpülen. Auch ſind die Stäbe 
an der Trommel ſowohl, als an dem endloſen Bande durch Schrauben 
und Muttern zu befeſtigen, damit ein Theil derſelben leicht entfernt 
werden kann, wenn das Material eine gelindere Bearbeitung 
wünſchenswerth macht. Eine Maſchine gewöhnlicher Conſtruction 
hat Stäbe von 16 Zoll Länge und eine Trommel von 30 Zoll 
Durchmeſſer. Abb. in Pract. Mech. Journ., Dec. 1862 u. Polytech. 
C.⸗B. 1863. 3. 


Ueber einen Apparat zum Ausglühen der Knochenkohle. 
Von Patterſon. 


Der Apparat, welcher dem Genannten in England patentirt 
worden iſt, ermöglicht, die Knochenkohle in eontinuirlichem Betriebe 
auszuglühen. Die Knochenkohle gelangt von der gufeifernen Decke 
des Ofens, wo ſie vorgewärmt wurde, durch einen Trichter, welcher 
mit einem Ventil zur Regulirung des Zufluſſes verſehen iſt, in die 
obere Retorte; dieſe iſt von cylindriſcher Geſtalt, liegt geneigt im 
Ofen und kann durch eine mit Schraubengängen verſehene Welle 
eine rotirende Bewegung erhalten; zu dieſem Zweck iſt ſie an ihrem 
Umfange mit Frictionsrollen verſehen. Die Kohlen gleiten langſam 
über die glühende Wandung dem tiefer liegenden Retortenende zu; 
die entwickelten Dämpfe entweichen durch den Trichter. Am unteren 
Ende der Retorte angelangt, werden die Kohlen durch mehrere 
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Flügel in die Höhe gehoben und in einen Canal entleert. Diefer | 


leitet ſie in eine tiefer liegende, der erſten ganz gleiche Retorte, in 
welcher die Ausglühung vollendet wird. Ein zweites Schöpfwerk 
füllt die Kohlen am Ende dieſer Retorte in eine Röhre, welche ſie 
dem Kühlapparat entgegen führt. Der Kühlapparat wird von Waſſer 
beſpült, damit die Abkühlung beſchleunigt und ein dichteres und 
dauerhafteres Material als bisher erhalten wird. Um die Operation 


immer überwachen und leicht überall nachhelfen zu können, find an 


verſchiedenen Stellen Schaulöcher und Handhaben angebracht. Die 

Retorten liegen in größerer Anzahl neben einander in einem Ofen. 
Man kann die Kohlen auch anſtatt durch zwei Retorten nur durch 
eine oder durch mehrere Retorten gehen laſſen. 

Die Vortheile, welche durch dieſe Vorrichtung geboten werden, 
ſind einmal eine gleichmäßigere Durchglühung der Kohlen, da die⸗ 
ſelben in einer dünnen Schicht über die Retortenwände hinweg 
gleiten; ferner Vermeidung der Verluſte an Kohlen durch Einwirkung 
der Luft, da die heißen Kohlen mit der Luft gar nicht in Berührung 


kommen; und endlich bei der Anwendung von zwei oder mehr Re— 
torten, von denen die letzte die ſtärkſte Hitze erhält, eine Erſparniß 
an Brennmaterial. (Abb. in Mech. Mag., 3. Oct. 1362 p. 209 
u. Pol. C.⸗Bl.) 


Formerei für Metallguß mit Hilfe von Maſchinen. 


Die Eiſengießerei gewinnt in der Maſchinenfabrikation von 
Tage zu Tage eine größere Bedeutung. Sicher muß es der Wunſch 
jedes Maſchinenfabrikanten ſein, Hammer und Feile ſo wenig als 
möglich wirken zu laſſen, um dafür der plaſtiſchen Kunſt der Gießerei 
die Darſtelluug und Vollendung der einzelnen Maſchinentheile mehr 
und mehr anvertrauen zu können. Adoueirtes Gußeiſen und Guß— 
ſtahl gewinnen eine immer größere Bedeutung neben dem Schmiede: 
eiſen und die Grenzen ihrer Anwendung dehnen ſich immer weiter 
aus. In England, deſſen Gießereibetrieb muſtergültig erſcheint, hat 
man ſchon längſt Bedacht genommen, die zeitraubenden, mühvollen 
und ſchwierigen Operationen des Formens ſo viel als möglich durch 
Maſchinenhilfe zu verkürzen und zu erleichtern, und es ſind in dieſer 
Beziehung bereits ſehr beachtenswerthe Reſultate erzielt worden. Es 
darf allerdings nicht unerwähnt bleiben, daß der volle Nutzen der 
engliſchen Formereimethode nur dann reſultirt, wenn ein Bedarf 
vieler gleichartiger Gußſtücke vorhanden iſt; es ſcheint alſo, daß das 
Weſen der Engliſchen Gießerei ſich auf zweckmäßig organiſirter Ar— 
beitstheilung begründet. Die Anwendung der Maſchinen in der 
Formerei bewahrheitet ihre Vorzüge wie in anderen Richtungen vor 
der Handarbeit. In Folge derſelben wird nicht nur die Production 
beſchleunigt und erleichtert und dadurch billiger, ſondern auch eine 
überraſchende Gleichförmigkeit und Sauberkeit des Produets erzielt, 
ſo daß die Koſten für weitere Bearbeitung, als: Putzen, Behauen 
und Feilen, ſich bedeutend verringern. 

Eine Art der Formerei, die ſogenannte Plattenformerei, 
findet in den engliſchen Gießereien ausgedehnte Anwendung und mit 
Bezug auf dieſelbe ſind wohl überhaupt die erſten Form-Maſchinen 
angewendet worden. Die Plattenformerei begründet ſich auf fol 
gendes Verfahren: Die Modelle werden in der Richtung ihrer größten 
Ausdehnung getheilt, reſp. halbirt, und auf die entgegengeſetzten ebenen 
und parallelen Flächen einer Platte mit ihren ebenen Trennungs⸗ 
flächen ſo aufgelegt und befeſtigt, daß die entſprechenden Punkte dieſer 
Flächen ſtets ſenkrechtzur Plattenebene übereinander zu liegen kommen. 
Ueber beide Flächen der Formplatte werden dann die entſprechenden 
Hälften eines Formkaſtens, genau ſich deckend, nach ihrer Schlußlage auf: 
gelegt und hierauf eine Seite des Modells nach der andern in gewöhn— 
licher Weiſe abgeformt, worauf die Formplatte zwiſchen den Formkaſten⸗ 
Hälften herausgenommen wird und beide Theile des Kaſtens in den 
zur Aufnahme des flüſſigen Metalls nöthigen dichten Schluß gebracht 
werden. Modelle, welche unter ſich gehende oder überhängende Flächen 
haben, werden in der Weiſe mit der Formplatte verbunden, daß die 
Theile, welche ſolche Flächen beſitzen, vom Modell abgetrennt ſind 
und abnehmbar mit der Platte verbunden werden, ſo daß ſie, bei 
Wegnahme der Platte von der gefertigten Form, in derſelben zurück— 
bleiben und nachträglich einzeln herausgenommen werden können. 
Erforderliche Kernſtücke werden in der gewöhnlichen Weiſe angebracht. 
Dieſe Art der Formerei kommt bereits in ausgedehnter Weiſe in 
Marcheſter, Leeds und den benachbarten Diſtricten in Anwendung 
und es wird verſichert, daß die Arbeitskoſten nur etwa den vierten 
Theil von den Koſten der gewöhnlichen Formerei betragen. Das 
Verfahren ſelbſt wurde in den J. 1850 und 1851 von P. Fair— 
bairn zu Leeds und J. Hetherington zu Mancheſter eingeführt. 
Im J. 1356 wurde Howard zu Bedford ein Verfahren der Formerei 
patentirt, nach welchem die Hälfte des Modells mittelſt eines Mecha— 
nismus von unten aus der Form gezogen wird. Es iſt dabei erfor⸗ 
derlich, daß die Formplatte genau nach dem Umriſſe des Modells aus⸗ 
geſchnitten iſt, alſo eine genau anſchließende Leere des Modells 
bildet. Eine Hälfte des Formkaſtens wird über das aus der Form⸗ 
platte hervorragende Modell gelegt und das Abformen, wie gebräuchlich, 
ausgeführt. Iſt der Formkaſten mit Sand vollgeſtampft, ſo wird 
mittelſt einer Schraube oder Zahnſtange das Modell durch die Form 
platte hindurch zurückgezogen und die nun fertige Hälfte des Form⸗ 
kaſtens von der Formplatte abgenommen. Die andere Hälfte des 
Modells wird nun entweder in der angeführten Weiſe oder wie ge- 
wöhnlich abgeformt, indem man das Modell in die fertige halbe Form 
einlegt und die andere Hälfte der Form darüber anfertigt; auf dieſe 


Weiſe werden ſowohl alle Arten Maſchinentheile, als auch Kugeln 
und Hohlgeſchoſſe eingeformt. — Auf der Londoner Ausſtellung war 
ein Formapparat dieſer Art zu ſehen, mittelſt welches meſſingene 
Schiffsnägel zum Abguſſe kamen. Es konnten mittelſt dieſer Vor⸗ 
richtung 500 Stück Nägel auf einmal eingeformt werden. Der Apparat 
beſtand aus einer meſſingenen Formplatte, auf welcher Erhöhungen, 
den Köpfen der Nägel entſprechend, angebracht waren. Jede dieſer 
Kypfformen hatte ein Loch und mittelſt einer beſondern Hebevorrich⸗ 
tung wurden die Modelle zu ſämmtlichen Nagelſchäften in dieſe Löcher 
eingeführt, ſo daß die Spitzen nach aufwärts ſtanden. Das Ab⸗ 
formen geſchah erſt von der Schaftſeite des Nagels, worauf die 
Schäfte herausgezogen, die Formplatte ſammt Kaſten umgekehrt und 
die Nagelköpfe abgeformt wurden. 

Der Sachkundige wird nicht unſchwer erkennen, daß dieſe Art 
der Formerei inſofern Mängel bat, als das Herausnehmen des Mo- 
dells aus der Form nach unterwärts erfolgt, weil dadurch leicht eine 
Beſchädigung der Formcontouren durch das Herabfallen von San 
bewirkt werden kann. Ferner erfordert auch das Umdrehen der auf 
der Formplatte umgekehrt aufliegenden Formkaſten-Hälfte einen mehr 
voer weniger großen Kraftaufwand. Man iſt deshalb darauf bes 
dacht geweſen, Maſchinen zu conſtruiren, mit deren Hilfe der Form⸗ 
tiſch mit Formplatte und Formkaſten⸗Hälfte ohne nennenswerthen 
Kraftaufwand umgelegt werden kann, ſo daß die Formplatte nach 


oben zu liegen kommt und hierauf leicht abgehoben werden kann. Eine“ 


derartige Maſchine iſt von R. Jobſon zu Dudlei zuerſt in Anwen⸗ 
dung gebracht worden, und die dadurch erzielten Vortheile ſind ganz 
weſentliche, da es nunmehr möglich iſt, das Formen von Knaben ver⸗ 
richten zu laſſen, während die ſchwere Arbeit früher Manneskräfte 
erforderte und noch dazu zeitraubend und alſo um ſo mehr koſtſpielig 
war. Die umgekehrten Formkäſten werden, nachdem die Formplatte 
mit den Modellen herausgehoben, auf einer Eiſenbahn nach der Guß— 
kelle hingefahren. Durch die leicht und ſicher ausführbaren Bewe⸗ 
gungen des Formens werden alle Erſchütterungen und daher auch alle 
aus denſelben reſultirenden Beſchädigungen gänzlich vermieden. Die 
mit dieſer Maſchinerie erzielten Vortheile ſind bedeuteud und die Be⸗ 
ſchleunigung der Manipulation iſt wirklich überraſchend. So kaun 
z. B. auf der Formmaſchine eine Formplatte mit den Modellen zu 
zwei Schienenſtühlen in der Minute ein Mal abgeformt werden, ſo 
daß durchſchnittlich zwei Stühle pr. Minute oder 1000 bis 1100 pr. 
Tag abgeformt werden können. Bei dieſer Schnelligkeit des Abfor⸗ 
mens machte ſich der Zeitaufwand für das Fortſchaffen der Formen 
zum Abguſſe unangenehm bemerklich. Um den Forderungen der Zeit⸗ 
erſparniß in jeder Weiſe Rechnung zu tragen, verfiel Jobſon darauf, 
eine Gießvorrichtung direct mit ſeiner Maſchine zu verbinden, wo⸗ 
durch erreicht wird, daß die Formen, ſobald ſie vollendet, ſogleich mit 
dem flüſſigen Metall gefüllt werden können, To daß in 2—3 Minuten 
die Operationen des Formens und Gießens in allen Fällen voll⸗ 
endet find und die Käften zum Kühlen hingeſtellt werden. Nach 
Verlauf von etwa 5 Minuten können nunmehr dieſelben Käſten 
wiederum zum Abformen verwendet werden. 

Um einen Vergleich der Leiſtungen der Maſchinenformerei mit 
der Handformerei erhalten zu können, iſt Folgendes zu beachten: 
Beim Formen und Gießen von Schienenſtühlen hat ſich herausge⸗ 
ſtellt, daß ein Mann mit einem Knaben zur Beihilfe täglich ge⸗ 
wöhnlich nur 300 Stück und bei großer Uebung und angeſtrengter 
Arbeit höchſtens 480 Stück fertig bringt. 


Berückſichtigt man dabei noch das Heben und Wenden der | 


Formkäſten, fo ſtellt ſich heraus, daß der Arbeiter, trotz des ge⸗ 
ringern Lieferungsquantums, mehr als das Fünffache der mecha⸗ 
niſchen Arbeit zu leiſten hat, im Vergleiche zu dem mehr als ver⸗ 
zweifachten Lieferungsquantum mit der Maſchine. Die gewöhnliche 
Anordnung des Gießens erfordert ebenfalls einen bedeutend größern 
Arbeitsaufwand, als Jobſon's Methode, bei welcher mittelft einer 
mechaniſchen Gußkelle ein Mann, bei einigermaßen angeſtrengter 
Arbeit, fähig iſt, das Lieferungsquantum einer Maſchine abzu⸗ 
gießen, während außerdem noch zwei Zuträger nöthig ſind, welche 
die Gußkelle ſtets von Neuem zu füllen haben; dieſe Zuträger 
können jedoch bequem zwei Formmaſchinen beſorgen. Die ganze 
Arbeit des Formens und Gießens wird durch das angedeutete Ver⸗ 
fahren in zwei continuirlich nebeneinander fortgehende Prozeſſe ver- 
wandelt. Dadurch wird auch der Vortheil erreicht, daß der Betrieb 
des Ofens ein continuirlicher wird und nicht fo leicht, wie bei der 
gewöhnlichen Methode, bei welcher ſich die Gußoperation auf eine 
gewiſſe Zeit beſchränken muß und die Arbeit zuſammengedrängt 


wird, eine theilweiſe Ueberhitzung des Eiſens eintreten kann. Sicher 
wird die Jobſon'ſche Form- und Gießmaſchine nicht nur in England, 
ſondern auch in Deutſchland und anderwärts mehr und mehr in 
Aufnahme kommen. Unter vielen bedeutenden engliſchen Gießereien, 
welche die neue Methode adoptirten, iſt die berühmte von Ranſome 
und Sims zu Ipswich und die von Platt Brothers zu Oldham 
zu erwähnen, von denen die erſtere bereits ſeit 1860 mindeſtens 
20 dieſer Maſchinen in Thätigkeit haben ſoll. In der Fabrik von 
Barrett zu Stockton ferner iſt Jobſon's Princip noch dadurch ver⸗ 
vollkommnet worden, daß eine große Drehſcheibe eine Verbindung 
zwiſchen den verſchiedenen Formmaſchinen, der Gußkelle und der 
Eiſenbahn zum Fortführen des fertigen Guſſes herſtellt. 

Nachdrücklich iſt nochmals darauf hinzuweiſen, daß die neue 
Form- und Gußmethode im Allgemeinen ſich nur für wirklich fabrik— 
mäßigen Gießereibetrieb eignet, aber dann auch, wenn die Be⸗ 
dingungen deſſelben, Beſchränkung auf Weniges, aber 
Gleichartiges, vorhanden, die größten Vortheile erzielen läßt. 
Nicht nur Schienenſtühle, Pflaſterblöcke, ſondern auch Zahnräder, 
Theile für Spinn und Webmaſchinen, ſowie überhaupt noch ſehr 
viele andere Maſchinen- und Bautheile würden ſich für Jobſon's 
Methode empfehlen. 

Es iſt ſicher wünſchenswerth, daß man auch in Deutſchland im 
Maſchinenweſen dem Princip der Arbeitstheilung immer mehr Rech— 
nung trägt und außerdem ſich über die Feſtſtellungen gewiſſer Nor⸗ 
malformen für verſchiedene Maſchinentheile, z. B. für Zahnräder, 
Lager u. ſ. w., vereinbart; denn jetzt herrſcht in dieſer Beziehung 
noch häufig ein ziemlich willkürliches Verfahren vor. 

Ein ſehr großer Vortheil entſpringt auch dadurch aus der An⸗ 
wendung der neuen Formmethode, daß die Modelle nicht verjüngt 
zulaufende Contouren haben und daß das leidige Klopfen der Mo⸗ 
delle, zum Zwecke der Lockerung in der Form, wegfällt, denn durch 
dieſe Lockerung wird eine Vergrößerung der Form und alſo eine 
Ungenauigkeit im Guſſe, die faſt ohne Maß und Ziel iſt, bewirkt. 
Beſonders ärgerlich und unvortheilhaft ſind derartige Ungenauig⸗ 
keiten bei Zahnrädern, indem durch das nachfolgende unvermeidliche 
Bearbeiten der Zähne nicht nur Zeit verloren geht und die richtige 
Zahnform meiſt gründlich derangirt, ſondern auch die harte Guß haut 
mit Mühe abgearbeitet wird, obgleich dieſelbe weſentlich die Ab⸗ 
nutzung der Verzahnungen verhindert, wenn ſie erhalten bleibt. Was 
in England möglich iſt, dürfte jedenfalls auch bei uns 5 ermög⸗ 
lichen ſein. 

Wir glauben nicht falſch zu urtheilen, wenn wir behaupten, daß 
die Maſchinen in der Formerei und Gießerei ganz ähnliche Vortheile 
erzielen laſſen werden, wie die ſelbſtthätigen Support-Drehbänke 
und Hobelmaſchinen in der mechaniſchen Werkſtätte, und durchaus 
nothwendig erſcheint es uns, daß ſich die deutſchen Gießereien 
dieſer Vortheile fo bald als möglich bemächtigen. (D. J. 3.) Weber 
Formmaſchinen ſ. auch Dingler Pol. Journ. 1863. 1. 


Juduſtrielle Briefe. 
XII. 


Magdeburg, den 20 Febr. Ich kann meine Correſpondenz nicht 
beſſer eröffnen, als wenn ich der vielen gerechten Hoffnungen gede uke, 
welche ſich hier am Platze an die Aufhebung der Elbzölle knüpfen. 
Ihr Dresdner Correſpondent hat früher ſchon einmal an die Erfolge 
erinnert, die ſich für den Verkehr auf der Oberelbe herleiten laſſen. In⸗ 
dem ich ihm vollkommen beiſtimme, erübrigt nur noch auf den weit 
lebhafteren Verkehr aufmerffam zu machen, der zwiſchen Hamburg und 
Magdeburg früher ſtattfand. Der Kaufmann und der Spediteur dürfen 
heute nicht mehr nach Groſchen rechnen, ſondern fie müſſen bei einem. 
ſchwunghaften Artikel mit den i, aN geizen; der Fabrikant iſt ebenſo 
in hohem Grade dafür intereſſirt, daß er ſeine Rohſtoffe, Steinkohlen, 
Baumaterialien u. ſ. w zu den niedrigſten Preiſen beziehen kann, und 
das iſt eben die Waſſerſtraße Je nach Befinden wird er ſich auch ent⸗ 
ſchließen, die fertigen Waaren demſelben Transportmittel wieder anzu⸗ 
vertrauen. Wenn aber freilich, wie dies heute noch der Fall iſt, die 
transportirten Güter je nach der Klaffe mit 6 Sgr. Pf. — 7 Sgr. 
9 Sgr. 1 Pf. und ſogar 24 Sgr 2 Pf. per Centner belaſtet 
werden, dann hat eben die Möglichkeit eines billigen Bezugs aufgehört 
und der Güterverkehr wendet ſich den Eiſenbahuen zu, die zu gleich hohen 
nicht ſelten geringern Sätzen die Waaren außerdem noch ſchneller be⸗ 
fördern können. — Es ſcheint jetzt, daß die 5. Elbſchifffahrts⸗Reviſion⸗ 
Commiſſion nicht aus einander gehn wird, ohne ſich wenigſtens über 
einige Erleichterungen geeinigt zu haben, und ſelbſt die geringſte Ab⸗ 
ſchlagszahlung würde dankbar, angenommen werden. Iſt man doch in 
Magdeburg und wahrſcheinlich auch in den übrigen Elbſtädten Tängft 


daran gewöhnt, daß die 1815 gegebene Zufage von der Freiheit des Ver⸗ 
kehrs auf den deutſchen Strömen für die Elbe und den Rhein nicht ge⸗ 
golten haben können, und daß wahrſcheinlich geheime Verträge beſtehen 
müſſen, welche für die beiden genannten Stromadern Ausnahmen con⸗ 
ſtatiren. Da nun einmal trotz der gerechteſten Forderungen die volle 
Gewährung der frühern Zuſagen nicht zu erlangen iſt, ſo bleibt wenigſtens 
der Troſt, daß die Erleichterungen, die in Hamburg vorgelegt worden 
ſind, nicht unbeträchtlich ſind. Voranzuſtellen iſt die Zuſammenlegung 
ſämmtlicher Elbzölle, an einen einzigen Ort nach Wittenberge, wo ohne⸗ 
hin ſchon der zollvereinsländiſchen Controle wegen Aufenthalt und Revi⸗ 
fion der Ladungen ſtattfindet. Der geſammte übrige Elbverkehr ſowohl 
unterhalb als oberhalb dieſer Zollſtelle ſoll von Zollabgaben befreit 
bleiben. Ueber die Reduction des Tarifs iſt man leider noch nicht einig. 
Von Seiten der ſächſ. Regierung waren für die einzelnen Claſſen 20, 
16, 8, 2 und 1 Pfennig pro Ctr. vorgeſchlagen, während Hannover, 
Mecklenburg und Lauenburg die Tarife von 16, 8, 4 und 2 Pfennigen 
aufſtellten, nebenbei aber verlangten, daß ihnen die Erhaltung dieſer 
Sätze oder eine dem entſprechende Summe für ewige Zeiten garantirt 
bleiben ſollten. Auf eine ſolche unbillige Forderung konnten die übrigen 
Elbſtaaten nicht eingehn, und war es für mich uuerklärlich, daß ſelbſt 
gut unterrichtete induſtrielle und politiſche Tages⸗ und Wochenblätter die 
obern Elbſtaaten deshalb befehdeten, weil ſie auf die „mäßigen“ For⸗ 
derungen der unterelbiſchen Staaten nicht ſofort eingingen. Unbedingt 
wäre das ein großer Fehler geweſen, denn dann hätten Hannover und 
Mecklenburg das erreicht, wonach ſie ſeit Jahren ſtreben, eine regelrechte 
contractmäßige Ablöſung der Elbzölle in klingender Münze. — Nach den 
neueſten Nachrichten iſt wiederum ein neuer Zolltarif aufgeſtellt worden, 
mit dem Handel und Induſtrie weniger zufrieden ſein können, nämlich 
ein gleichmäßiger Normalſatz von 1 Sgr. 3 Pf. pro Ctr., und zum 
Ueberfluß ſollen Hannover und Mecklenburg auf der Garantie einer 
Einnahme beſtehen, welche hinter einer beſtimmten Summe nicht zu weit 
zurückbleibe. Für unſern Miniſter des Auswärtigen, den thatendurſtigen 
Herrn von Bismark, könnte es keine dankbarere Action nach Außen geben, 
als die beſtimmte Forderung, daß den Zuſagen des Wiener Congreſſes 
gemäß die Elbe von den Zöllen vollkommen befreit werde. 

Von großer Wichtigkeit für die Induſtriellen des Elbgebiets verſpricht 
die Ausführung des Rhein⸗Elbe⸗Canalprojects zu werden. Für 
den Canal vom Rhein bis zur Weſer find bis jetzt 3 Linien aufgeſtellt 
worden, welche ſämmtlich keine großen Schwierigkeiten bieten, und iſt 
die nördliche Linie als die billigſte berechnet worden. Da dieſelbe zugleich 
den Intereſſen der Kohlenwerke und Eiſenhütten am meiſten entſpricht, 
ſo verwenden ſich die Grubenbeſitzer lebhaft dafür und ſoll ſich auch der 
königliche Commiſſar, Herr Waſſerbau⸗Inſpector Michaelis zu Münſter 
zu Gunſten dieſer Linie ausgeſprochen haben. Von anderer Seite wird 
nicht mit Unrecht darauf aufmerkſam gemacht, daß der Canal bis zur 
Weſer Gegenden berühre, die von jeder gewerblichen Induſtrie faſt ent⸗ 
blößt ſeien, während die andern Linien die rührigſten Theile Weſtphalens 
durchſchneiden würde. Ueber die Linie von der Weſer bis zur Elbe fehlt 
es noch an beſtimmten Vorunterſuchungen, obgleich die Bewohner jedes 
Nebenflüßchens der Elbe nachzuweiſen bemüht find, daß der, Canal nur 
in ihrer Nähe den geeignetſten Ausmündungspunkt finden könne. Die 
Ausführbarkeit ift aber gleichfalls außer Zweifel geſtellt und höre ich, 
daß die Linie, welche durch die Verbindung der Aller (Nebenfluß der 
Weſer) und der einige Meilen unter Magdeburg in die Elbe mündenden 
Ohra die meiſten Chancen für ſich hat. Die Vortheile ſind beſonders 
für die Kohlenzufuhr und den Eiſentransport aus Weſtphalen her außer⸗ 
ordentliche, und werden die Zwickauer Kohlen, welche nach Vollendung 
des Ausſchiffungsplatzes Rieſa das Uebergewicht für Magdeburg und 
Berlin erlangen müſſen, nach der Vollendung des Kanals mit den 
rheiniſchen Kohlen eine ſtarke Concurrenz zu beſtehen haben. 

Von Seiten der Magdeburg⸗-Leipzig er Bahn iſt bei der Regierung 
in Berlin um die Conceſſion zum Bau und Betrieb einer Eiſenhahn von 
Magdeburg über Neuhaldensleben, Gardelegen, Seehauſen und Uelzen 

nachgeſucht worden, doch iſt darauf eine abſchlägliche Antwort einge⸗ 
gangen, weil andere Eiſenbahngeſellſchaften Prioritätsanſprüche auf die 
Conceſſionirung einer Bahn in der genannten Richtung beſitzen. Es 
wird erzählt, daß ſich die Magdeburg⸗Wittenberger und die Berlin⸗ 
Potsdam⸗ Magdeburger Bahn gleichzeitig mit dem Bau dieſer 
Vahn beſchäftigen, da beide gleiche Anſprüche darauf zu haben meinen. 
Hinſichtlich der Magdeburg⸗ Wittenberger Bahngeſellſchaft ſteht inſofern 
eine wichtige Aenderung bevor, als der Ausſchuß Mitte Januar be⸗ 
ſchloſſen hat, mit der Magdeburg⸗Halberſtädter Bahngeſellſchaft 
hinſichtlich der Abtretung der Bahn ſich in Einvernebmen zu ſetzen und 
ſoll die Magdeburg⸗Halberſtädter Geſellſchaft nicht abgeneigt fein, die 
Wittenberger Bahn zu übernehmen. Die Totaleinnahme der Witten⸗ 
berger Linie betrug für 1862 419,294 Thlr. gegen 422,501 Thlr. in 
1861, und wird vorzugsweise geklagt, daß in Folge des amerikaniſchen 
Kriegs der directe Verkehr in's Stocken gekommen iſt und die Bahn nur 
auf den Localverkehr angewieſen geweſen iſt. 8 

Die Magdeburger Hagelverſicherungs⸗Geſellſchaft, welche am 
21. Jan, ihre Generalverſammlung hielt, it im Jahre 1862 wiederum 
nicht glücklich geweſen, denn der Abſchluß bringt einen Verluſt von 
48,021 Thlr. Von Seiten des Verwaltungsraths ward in der Ver⸗ 
ſammlung darauf hingewieſen, daß die elementaren Einwirkungen die 
Geſellſchaft in ungewöhnlicher Weiſe betroffen hätten, und darin iſt dem 
Verwaltungsrath wohl Recht zu geben, daß Durchſchnittszahlen der jähr⸗ 
lichen Schäden bei keinem Geſchäft preeärer find als gerade bei Hagel⸗ 
verſicherungsanſtalten Im Jahre 1858 hatte die Geſellſchaft für 25,417,000 
Thlr. verſichert, 1862 dagegen für 38,987,000 Thlr.; der Prämienprocent 
Durchſchnittsſatz betrug 1858 1,12 %, 1862 dagegen 1,21. Daraus er⸗ 
klärt ſich faſt ſchon von ſelbſt, daß die Geſellſchaft das Steigen ihrer Ver⸗ 
ſicherungsobjecte nicht durch künſtliche Mittel erzielt hat, ſonſt würden die 
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Prämien niedriger geworden ſein, und es bleibt nur die Annahme übrig, 
daß ſie in beſonders gefährlichen Gegenden engagirt ſei, oder daß die 
Verwaltung nicht mit der wünſchenswerthen Umſicht und Sparſamkeit 
erfolge. Beide Anklagen find nach meiner Anſicht ungerechtfertigt, viel⸗ 
mehr hat die Geſellſchaft die ungünſtigen Zeiten durchzumachen, die 
keinem Geſchäft erſpart bleiben, und nach den ſchlechten Zeiten werden 
ohne Zweifel befiere Jahrgänge nicht ausbleiben. Die Geſellſchaft wird 
übrigens noch im Laufe d. J ihre Statuten umändern und zu dieſem 
Zwecke eine außerordentliche Generalverſammlung einberufen. 

Zu wiederholten Malen iſt von der Privatinduſtrie verſucht worden, 
das Salz und die Nebenproducte des bedeutenden Staßfurther Stein⸗ 
ſalzlagers chemiſch zu verwerthen und entſprechende Fabriken anzulegen. 
Die Staatsinduſtrie hat die Angelegenheit ſelbſt weiter zu verfolgen 
wenig Neigung, ſetzt aber auch der Privatthätigkeit mancherlei Schwierig⸗ 
keiten in den Weg, und geht man deshalb mit dem Plane um, auf dem 
benachbarten Anhaltiſchen Gebiete mit Hilfe einer Actiengeſellſchaft 
Fabriken zu gründen, um nicht nur das Salz, ſondern auch die als 
Nebenproducte gewonnenen werthvollen Chemikalien zu verwerthen. Das 
Staßfurter Lager ſetzt ſich bis in das Anhaltiſche fort, und hofft man, 
daß die anzuſtellenden Bohrverſuche günſtige Reſultate geben werden, ſo 
daß die Geſellſchaft nur ausnahmsweiſe mit ihrem Bedarf auf Staßfurth 
angewieſen ſein würde. 


Kleinere Mittheilungen. 


Für Haus und Werkſtatt. 


Apparat zur Erzeugung von Leuchtgas ſowohl um die Ope⸗ 
ration zu beſchleunigen, als auch die Handarbeit zu verringern, erſetzt 
F. J. Evans die jetzt gebräuchlichen horizontalen Gasretorten durch eine 
aufrecht ſtehende große Retorte. Diefelbe beſitzt einen ovalen Querſchnitt 
und beſteht aus feuerfeſtem Thon oder aus Gußeiſen mit einer Thon⸗ 
überkleidung. Die durch einen Deckel luftdicht verſchließbare obere Oeff⸗ 
nung dient zum Einfüllen der Kohlen, während die dicht unter der⸗ 
ſelben mündende Röhre die Deſtillationsproducte fortleitet. Der untere 
Theil der Retorte iſt geneigt und wird durch eine Thüre verſchloſſen; 
ein kleiner Krahn dient zur leichteren Handhabung dieſer Thür. Die 
Feuerluft wird aus dem Feuerraum des Ofens in einer Spirale um die 
Retorte herum geleitet und ſchließlich in die Eſſe geführt. Durch be⸗ 
ſondere Oeffnungen kann dieſer Canal gereinigt und zugleich die Tempe⸗ 
ratur der Retorte beobachtet werden. Um die Deſtillation in Gang zu 
ſetzen, heizt man zunächſt die Retorte genügend vor, füllt hierauf den 
unteren ſchrägen Theil derſelben mit Kokes und den übrigen Raum mit 
Kohlen an; iſt die Deſtillation beendet, jo öffnet man die untere Thür 
und läßt die Kokes aus dem Ofen heraus fallen. Um hierbei Ver⸗ 
ſtopfungen zu vermeiden, ſind die Retortenwände nicht genau ſenkrecht 
geftellt, ſondern ſchwach geneigt (kegelförmig). Man kann dann entweder 
ſogleich die Operation mit dem Einfüllen der Kokesſchicht und der Kohlen 
wieder beginnen oder zuvor noch die Hitze der in der Retorte enthaltenen 
Kokes zur Zerſetzung von Waſſerdämpfen oder Küffigen Kohlenwaſſer⸗ 
ſtoffen, Theer 2c. benutzen. Abb. im Polyt. Centralbl. u. im Techn. 

Richard Scarle, welcher am 12. December 1861 auf ſeine Erfindung 
in England ein Patent genommen hat, empfiehlt die Zinktafeln, ſowie 
das galvaniſirte (verzinkte) Eiſenblech, welche zerſtörenden Einflüſſen (bei 
Schiffsbekleidungen, Dachbedeckungen 2c.) ſehr ausgeſetzt werden ſollen, 
oberflächlich zu amalgamiren, um ſie dadurch haltbarer zu machen. Die 
Amalgamation bewirkt er auf die gewöhnliche Weiſe durch Eintauchen in 
verdünnte Schwefelſäure und Aufreiben des Queckſilbers mittels eines 
Lappens. (Rep. of pat. inv., Oet. 1862.) 

Verbeſſerte Walzen zum Bedrucken von Kattun und anderen 
Geweben, von D. Ch. le Souef. (Als Mittheilung in England patentirt 
am 20. December 1861.) Die Verbeſſerung beſteht darin, gußeiſerne 
Cylinder auf galvanoplaſtiſchem Wege mit einer Kupferhülle zu über⸗ 
ziehen, in welche dann, ganz wie bei den bisher benutzten Kupfereylin⸗ 
dern, das Muſter eingravirt wird. Die Vortheile ſolcher Walzen be⸗ 
ſtehen einmal in der größeren Wohlfeilheit derſelben und ferner darin, 
daß die Zeichnung eine längere Dauer beſitzt als bei den gewöhnlichen 
Kupfereylindern, weil das reine Kupfer beſſer zum Graviren und Aetzen 
geeignet iſt. Endlich kann man dieſen neuen Walzen, wenn ſie zur Her⸗ 
ſtellung eines neuen Muſters abgedreht worden find, mit geringen Koſten 
wieder genau den früheren Durchmeſſer geben, indem man ſie wiederum 
mit Kupfer überzieht. (Lond. Journ. Oct. 1862.) 

Neues Gold bad für die Photographie. In England benutzt 
man jetzt ein neues Goldbad mit Goldchlorid calcium, welches zuerſt 
von Sutton zum Schönungsbad für Albuminbilder angewendet wurde. 
Ich habe mir dieſes Doppelſalz ſofort dargeſtellt; es beſteht aus gleichen 
Aequivalenten Goldchlorid (Dreifach⸗Chlorgold) und Chlorcalcium nebſt 
6 Aequivalenten Waſſer, führt alſo die Formel Au Cl“, Ca (i + BHO, 
Man erhält es am einfachſten durch Sättigung des ſauren Chlorgoldes 
mit kohlenſaurem Kalk; es kryſtalliſirt in feinen gelben Nadeln, die kein 
fo ſtarkes Reflexionsvermögen befigen, wie das analoge Kalium⸗Doppel⸗ 
ſalz. Dieſes Goldſalz färbt recht ſchön ſchwarz, ſowohl mit eſſigſaurem, 
wie mit kohlenſaurem und citronenſaurem Natron. Dr. J. Schnauß 
(Photogr. Arch., Jannar 1863.) 


Thatſachen undglluſionen in Betreff des Albuminpapiers von 
Wharton Simpſou Phot. Arch. 1863 1 der Verf. weiſt nach, daß das 
trockene Albumin auf dem Papier durch Wärme, Aether, Alkohol und 


Gallusſäure nicht, wohl aber durch Queckſilberchlorid, Eiſenvitriol und 

Chlorgold roagolirt wird. 
Verbeſſerte Gießpfanne von Maudslay und Söhnen in London. 
In der Gießerei der Hrn. Maudslay, Söhne und Field, iſt jetzt mit 
beſtem Erfolge eine Gießpfanne im Gebrauch, 


ſchwimmenden Schlacken ohne Beihülfe eines Ar⸗ 
beiters verhindert. Dieſer Zweck wird dadurch 
erreicht, daß man an der Ausgußöffnung der 
Pfanne eine gebogene Platte beſeſtigt, welche 
beim Neigen derſelben behufs des Gießens 
jederzeit unter die Oberfläche des Metalls hinab⸗ 
reicht, daher die obere Metallſchicht nebſt den 


eines vollkommen reinen Eiſenſtromes in die 
Form geſtattet. Die Abbildung zeigt eine mit 
der gebogenen Platte verſehene Gießpfanne beim 
Ausgießen des Metalls. In derſelben Gießerei 
hat man auch mit beſtem Erfolge Verſuche mit 
einer Gießpfanne angeſtellt, die in der Mitte 
ihres Bodens mit einem Loch verſehen iſt, zin 
welches ein Thonftöpfel geſteckt wird, bekanutllch 
das Verfahren, welches Beſſemer beim Aus⸗ 
gießen feines gefriſchten Eiſens in die Formen anwendet. Dieſe Methode 
eignet ſich beſonders zum Gießen der größten Gegenſtände, weil dabei 
einerſeits keine Schlacken in die Form gelangen können und andererſeits 
das bisherige mühſame und gefährliche Neigen der großen Gießpfannen 
wegfällt. (Mech. Mag.) 

Gasretorten aus feuerfe ſten engliſchen Quarzziegeln, den 
fogenannten Dinaſteinen. Ju der Londoner Gasſtatton der Char. 
tered⸗Compagnie zu Weſtminſter dient als Material Boghead⸗, eine 
Cannel⸗ und eine Neweaſtle-Gas⸗Kohle, welche in Retorten deſtillirt 
werden, die von denen der anderwärts üblichen ſehr weſentlich abweichen. 
Sie ſind weder von Eiſen, noch von Thon, auch nicht aus einem Stück, 
ſondern aus einzelnen nach dem Modell der Retorten geformten Steinen 


oder Plattenftücden von ½ bis 1 Kubikfuß Größe aus einem feuerfeſten 


Material, den Dinaſteine n aufgemauert. Dieſe Steine beſtehen aus einem 
ſchon ſeit mehr als 40 Jahren in den Kupferhütten von Wales zu Cement 
und zu Reparatur der Kupferröhren verwendeten feuerfeſten Sand, der 
ſich bei dem Dinafelſen in Vale of Neath (Glamorganſhire) auf Kalk⸗ 
ſtein in Geſtalt einer mürben, mehr oder weniger verwitterten Felsart 
vorfindet. Seit 1822 werden daraus die durch Young eingeführten ſo⸗ 
genannten Dinaſteine gemacht. Dieſes Material iſt ein faſt reiner Quarz⸗ 
fand, Man zerkleinert das Mineral zwiſchen eifernen Quetſchwalzen, wirft 
es durch ein Sieb und verietzt es, nachdem es angefeuchtet worden, mit 
etwa 1 Proc. Kalk Bei dem Mangel an aller Plaſticität der Maſſe ift 
man genöthigt, den Steinen und Platten durch Preſſen ihre Geſtalt zu 
eben und fie in den Formen zur Trockne zu bringen, Erſt im Brand 
vitten die Quarztheile durch die ihnen beigemengten Erden und Alkalien, 
ſowie durch den Kalk zuſammen und gewinnen die Steine die Bindung 
und Feſtigkeit der gewöhnlichen feuerfeſten Geräthe. Die gebrannten Dina⸗ 
ſteine haben, wie dies bei jedem Quarz vorkommt, das Eigenthümliche, 
beim Brennen etwas zu ſchwellen ſtatt zu ſchwinden, und iſt daher bei 
ihrer Anwendung das daraus errichtete Mauerwerk nie mehr der Bildung 
von Schwindfugen ausgeſetzt. Als Mörtel beim Aufbauen der Retorten 
aus Dinaſteinen benutzt man einen eiſenhaltigen, im Gasofeufeuer etwas 
erweichenden oder ſinternden Thon. Die beſchriebenen zuſammengeſetzten 
Retorten ſind in beiden Stationen der Chartered Gas⸗Compagnie aus⸗ 
schließlich im Gebrauch, da fie bedeutend wohlfeiler find als die Retorten 
aus einem Stück, und nach der Erfahrung der Ingenieure bis zu fünf 
Jahren ſtehen ſollen Dr. Fr. Knapp (Journal für Gasbeleuchtung 1862.) 
Briefbeförderung durch den galvaniſchen Strom. Der geiſt⸗ 
reiche italieniſche Phyſiker Bonelli hat eine ſehr intereſſante Methode 
der Briefbeförderung proponirt, die auf folgenden phyſikaliſchen Erſchei⸗ 
nungen bafirt iſt. Nimmt man eine Spirale von mehreren gleichge⸗ 
wundenen Lagen überſponnenen Kupferdraths und läßt dadurch einen gal⸗ 
vaniſchen Strom circuliren, jo wird eine Eiſenſtange, deren Ende man 
in die Spirale einführt, mit großer Gewalt hineingezogen und im Mittel⸗ 
punkte der Spirale gewiſſermaßen aufgehängt bleiben. Dieſe ſogenannte 
axiale Kraft ift ſchon früher bei der Herſtellung galvaniſcher Kraftmaſchinen 
mit Erfolg angewendet worden. Auf dieſe Erſcheinung begründete Bonelli 
feine Erfindung. Er nahm drei ſolche Spiralen von vierſeitigem Quer⸗ 
ſchnitt und ſtellte ſie in gerader Richtung hinter einander, ca. 2 Fuß von 
einander entfernt auf. Auf der unteren, inneren Fläche dieſer Spirale 
ruhen 2 kleine Schienen, auf denen ein kleiner vierrädriger Wagen läuft, 
welcher mit einer Hülle von Eiſenblech bekleidet iſt und leicht durch die 
vierſeitige Röhre durchpaſſiren kann. Dieſer Wagen trägt eine Grove'ſche 
Batterie von 8 Zellen. Sobald der Wagen auf die Schienen geſetzt wird, 
treten die Enden der Kupferdrathſpiralen mit den Polen der Batterie in 
Verbindung. Die Pole der Batterie gehen nämlich in 2 von einander 
iſolirte Räder aus; die Schienen ſtehen mit den Enden der Kupſerdrath⸗ 
ſpirale in Verbindung. Beim Aufſetzen des Wagens geht der Strom vom 
Zinkpele der Batterie in das eine Nad, in die eine Schiene und von 
dort in das eine Ende der Spirale, um durch dieſe nach der andern 
Schiene, dem andern Rade und dem Kupfersole zurückzukehren. Sobald 


welche den Uebergang der auf dem flüſſigen Eiſen 


Schlacken zurückhält und nur das Austreten 
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der Strom eirculirt, wird der Wagen mit großer Geſchwindigkeit in das 
Innere der Spirale hineingezogen. Ju der Mitte ſind die Schienen auf 
einen kurzen Zwiſchenraum unterbrocheu, der durch eine nicht leitende 
Snbſtanz angefüllt iſt. Sobald daher die Räder des Wagens dieſen 
Zwiſchenraum überſchreiten, hört die leitende Verbindung mit der Spirale 
und ſomit auch der galvaniſche Strom darin auf; der Wagen hat aber 
eine bedeutende Geſchwindigkeit erlangt und wird dadurch aus dem auderen 
Ende der erſten Spirale heraus und zur Mündung der zweiten Spirale 
geführt, wo ſich daſſelbe Spiel wiederholt. Die Schienen reichen immer 
von Mittelpunkt zu Mittelpunkt der Spiralen, wo die Unterbrechung er⸗ 
folgt. So wie der Strom in der erſten Spirale erliſcht, fängt der in 
der zweiten an zu circuliren. Neuere Verſuche zu Mancheſter haben die 
Möglichkeit nachgewieſen, auch mit einer ſehr großen Anzahl und ſehr 
langen Spiralen, alſo auf beliebigen Längen dieſe Fortbewegung des 
Wagens zu bewirken. Am hinteren Theile deſſelben iſt das Behältniß 
für Briefe und kleine Paquete angebracht. Die Geſchwindigkeit der Be⸗ 
förderung ift eine enorme, die Koſten der Anlage dürfte gegenüber der 
Wichtigkeit des Zwecks nicht zu hoch ſein. 5. B.) 

Bomben ohne Zünder. Vekanntlich gehen die Verſuche, welche in 
England über den Schutz, den die Panzerplatten den Schiffen gegen die 
Geſchoſſe der Artillerie gewähren, ſeit Jahren immer fort. Bald ſcheint 
der Panzer, bald die Kanone das Uebergewicht zu behaupten. Auf dem 
Schießgruude zu Shoeburyneß wurdeu neuerdings mit einem Whit⸗ 
worth'ſchen Zwölſpfünder und Stahlbolzen gegen eine 2- und 2½ zöllige 
Eiſenplatte Verſuche gemacht. Auf die Entfernung von 100 Pards (300 Fuß) 
durchbohrten die maſſiven Stahlbolzen die Platten vollſtändig. Hierauf 
wurde nunmehr zu einem jehr intereſſanten Experiment geſchritten. Statt 
eines maſſiven Bolzen wendete man einen mit einer Höhlung verſehenen 
an, der circa 12 Loth Pulver enthielt. Die Geſchützladung betrug 1 Pfund 
28 Loth. Der Bolzen ſelbſt war vorn flach abgeſchnitten. Als nun damit 
gegen die Panzerplatten gefeuert wurde, durchdrang der hohle Bolzen ſie 
ebenſo; dabei entſtand aber eine ſo bedeutende Erhitzung des Bolzens, 
daß die Pulverladung darin fi entzündete und die Bombe ſpreugte, 
welche nunmehr in dem Holzwerke hinter der Scheibe ſtarke Verwüſtungen 
anrichtete. Uebrigens ſind im J. 1854 in Woolwich mit den geſchmiedeten 
Lancaſterſchen Bomben ähnliche Reſultate erreicht worden, als man ſie 
gegen Granit abfeuerte. Es ift, beiläuſig gejagt, eine wenig bekannte 
Thatſache, daß man gutes trockenes Schießpulver durch einen kräftigen 
Schlag mit einem ſchweren Hammer, vorzüglich wenn es vorher durch 
gelinde Schlägen etwas comprimirt iſt, ziemlich ſicher zur Eutzündung 
bringen kann. Alles dies beweiſt nichts Anderes, als daß ſich mechaniſche 
Kraft in Wärme umſetzen läßt. (Breslauer Gewerbeblatt 1863.) 


Bei der Nedaction eingegangene Bücher. 


Preußiſche Statiſtik. Herausgegeben vom kgl. ſtatiſtiſchen Büreau 
in Berlin. 3. Heft. Vergleichende Ueberſicht des Ganges der Induſtrie, 
des Handels und Verkehrs in preuß. Staate 1861. Nach den Berichten 
der Handelskammern und kaufmännischen Corp. Berlin bei R. Decker 
1863. Dieſe ebenſo umfangreichen wie in's Einzelne eingehenden Zu⸗ 
ſammenſtellungen geben ein klares Bild der Induſtrie, des Handels und 
Verkehrs in Preußen Wir empfehlen auch dieſes 3. Heft namentlich 
den Handelskammern und kaufmänniſchen Corporationen und möchten nur 
wünſchen, daß auch in anderen Staaten ähnliche Arbeiten geliefert würden. 


Meyers Neues Konverſationslexikon. Neue Auflage in 
15 Bon Hildburghauſen, Verlag des bibliographiſchen Inſtituts. Die erſten 
vier Bände dieſes großen Werkes liegen jetzt vollendet vor und wir 
fühlen uns gedrungen, auszuſprechen, daß daſſelbe ſeine Aufgabe in 
bisher wohl unübertroffener Weiſe löſt. Die einzelnen Artikel find zum 
großen Theil eigene kleine Werke über den betreffenden Gegenſtand und 
in jeder Beziehung erſchöpfend und exact. Die techniſchen Artikel be⸗ 
rückſichtigen ſelbſt uoch die Erfindungen und Verbeſſerungen der letzten 
Monate und nicht leicht dürfte man über irgend einen wichtigeren 
Gegenſtand ausführliche Belehrung vergebens ſuchen. Jeder Band ent⸗ 
hält circa 70 Bogen, dazu viele Holzſchnitte und zahlreiche Landkarten, 
gute Abbildungen von Maſchinen, Apparaten, Thieren u |. w. Ganz 
beſonders gelungen find z B. die anatomiſchen Tafeln. Die Aus⸗ 
ſtattung iſt vorzüglich und zeigt bei dem niedrigen Preiſe des Buches 
das ernſtliche Streben des Verlegers, dem Publikum ein ausgezeichnetes 
Werk zu liefern. 


Briefkaſten. 

Da in letzterer Zeit mehrfach Nachfragen wegen Beſchaffung von 
Patenten in Preußen und den übrigen Staaten des Et bei uns 
eingelaufen find, fo bemerken wir, daß das techniſche Geſchäft von 
Ludwig Loewe & Co., Grünſtraße 9 in Verlin derartige Beſorgungen, 
wie wir aus mehrfachen Erfahrungen wiſſen, auf das beſte beſorgt. Zu⸗ 
gleich wollen wir mit Bezugnahme auf den erſten Artikel dieſer Nummer 
das genannte Geſchäft allen Maſchinenfabrikanten und dem Maſchinen 
kaufenden Publikum angelegentlich empfehlen. Mit großer Sachkenntniß 
verbinden dieſe Herren den regſten Eifer und verdient ihr jo ſehr zeitge⸗ 
mäßes Streben die vollſte Unterſtützung des Publikums und der Preſſe. Tie 
betreffenden Redactionen werden ihren Leſern gewiß einen weſentlichen Dienft 
erweiſen, wenn fie auf dies Geſchäft aufmerkſam machen. Die Redaction. 


Alle Mittheilungen, inſofern fie die Verſendung der Zeitung und deren Inſeratentheil betreffen, beliebe man 
Verlagshandlung, für redactionelle Angelegenheiten an Dr. Otto Dammer 


n an Wilhelm Baenſch 
zu richten. 
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